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TÓM TẮT 

Giảm phát thải khí nhà kính (GHG) đang trở thành chuẩn mực mới trong vận tải biển và 

chuỗi cung ứng toàn cầu. Với hơn 90% hàng hóa xuất khẩu của Việt Nam được vận 

chuyển bằng đường biển, đặc biệt qua các cảng cửa ngõ – cảng trung chuyển quốc tế như 

cảng biển Vũng tàu thì yêu cầu giảm phát thải GHG lại càng trở nên cấp thiết. Nghiên cứu 

này, qua lăng kính Lý thuyết mâu thuẫn, thông qua phỏng vấn 15 doanh nghiệp cảng đại 

diện hoạt động tại cảng biển Vũng Tàu và đánh giá thực trạng, nhận diện bốn mâu thuẫn 

cốt lõi (làm gì, làm như thế nào, ai làm và khi nào làm) trong quá trình ra quyết định áp 

dụng các biện pháp giảm phát thải GHG tại Cảng, đồng thời đề xuất các giải pháp quản trị 

phù hợp. Kết quả nghiên cứu không chỉ hữu ích cho công tác quản lý, khai thác cảng trong 

khu vực mà còn có thể mở rộng áp dụng cho hệ thống cảng biển Việt Nam, góp phần thúc 

đẩy tiến trình giảm phát thải và hướng đến mục tiêu Net zero. 
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ABSTRACT 

Greenhouse gas (GHG) emission reduction is becoming a new standard in global 

shipping and supply chains. With more than 90% of Vietnam’s export cargo transported 

by sea, particularly through international gateway ports, the requirement to reduce GHG 

emissions is especially urgent for Vung Tau port cluster. Through the lens of Paradox 

Theory, this study-drawing on interviews with 15 representative port firms operating 

in Vung Tau, together with a review and assessment of current policies and practices-

identified four core paradoxes (what to do, how to do, who should do it, and when to do 

it) in the decision-making process of implementing GHG emission reduction measures 

at ports, and proposes appropriate paradox management strategies. The findings are not 

only valuable for regulatory authorities and ports in Vung Tau but can also be extended 

to the entire Vietnamese port system, thereby contributing to the decarbonisation 

process and the pursuit of Net Zero. 
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1. Đặt vấn đề 

Để ngăn chặn những tác động tồi tệ nhất của biến 

đổi khí hậu, kiểm soát và giảm phái thải khí nhà kính, 

hướng đến đạt mức phát thải ròng bằng 0 vào năm 

2050 là mục tiêu được nhấn mạnh và theo đuổi bởi 

nhiều quốc gia trên thế giới, trong đó có Việt Nam [1]. 

Tuy vậy, việc thực hiện các cam kết giảm phát thải trên 

toàn cầu vẫn còn kém xa so với kỳ vọng, và Liên Hiệp 

Quốc kêu gọi sự hành động quyết liệt, táo bạo hơn từ 

các nước [2].  

Tại EU, một loạt các khuôn khổ, quy định đã được 

lập kế hoạch triển khai như CSRD (Corporate 

Sustainability Reporting Directive); hay CBAM 

(Carbon Border Adjustment Mechanism). Tại Mỹ, quy 

định về khí hậu của Ủy ban Chứng khoán Mỹ (SEC 

Climate Rules) cũng yêu cầu các doanh nghiệp tại Hoa 

Kỳ phải công bố lượng phát thải khí nhà kính theo 

phạm vi 3 (Scope 3 emissions); điều này có nghĩa là các 

hoạt động gián tiếp trong chuỗi cung ứng, bao gồm cả 

vận tải biển từ Việt Nam sang Mỹ, sẽ trở thành một 

phần bắt buộc phải được kiểm kê và báo cáo phát thải. 

Các chủ hàng lớn (Nike, Unilever, IKEA…) và hãng tàu 

hàng đầu (Maersk, CMA CGM, MSC…) đã công bố mục 

tiêu Net Zero và áp dụng chính sách “green sourcing”, 

ưu tiên sử dụng các cảng biển đáp ứng tiêu chuẩn phát 

thải thấp, có chứng nhận môi trường (ISO 14064, ESI, 

Green Port Certification…).  

Trong lĩnh vực hàng hải, nhận thức rõ vai trò của 

vận tải biển trong nỗ lực toàn cầu ứng phó với biến đổi 

khí hậu, Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) vào năm 2018 

đã lần đầu thông qua Chiến lược về giảm phát thải khí 

nhà kính từ tàu biển và một lần nữa đẩy mạnh những 

cam kết, quyết tâm của ngành khi đặt mục tiêu đạt phát 

thải ròng bằng “0” vào hoặc gần năm 2050 trong Chiến 

lược sửa đổi được thông qua vào tháng 7/ 2023 [3]. 

Theo đó, một loạt các quy định đã được IMO triển khai 

như Chỉ số thiết kế hiệu quả năng lượng cho tàu hiện 

có (EEXI), chương trình xếp hạng Chỉ số cường độ các-

bon (CII). Tại Hội nghị Bảo vệ Môi trường biển của IMO 

ở London (4/2025), các quốc gia thành viên đã đạt 

được đồng thuận về chuẩn cường độ phát thải nhiên 

liệu và cơ chế định giá carbon toàn cầu, theo đó từ năm 

2028 tàu biển chạy tuyến quốc tế sẽ phải trả 380 USD 

cho mỗi tấn CO₂ phát thải vượt ngưỡng cho phép. Rõ 

ràng Net Zero không chỉ là những cam kết chính trị mà 

sẽ trở thành chuẩn mực mới trong chuỗi cung ứng toàn 

cầu [4].  

Trong bối cảnh đó, Việt Nam – với hơn 90% hàng 

hóa xuất khẩu vận chuyển bằng đường biển và Mỹ, EU 

tiếp tục là các thị trường xuất khẩu chủ lực [5] – chịu 

sức ép rất lớn phải giảm phát thải trong hoạt động 

logistics và cảng biển. Riêng cụm cảng Vũng Tàu, với 

vai trò cảng cửa ngõ quốc tế và trung chuyển lớn nhất 

cả nước, khai thác hơn 40 tuyến tàu container quốc tế 

(12 tuyến nội Á, 09 tuyến bờ Đông nước Mỹ, 09 tuyến 

bờ Tây nước Mỹ, 01 tuyến Mỹ - Canada, 03 tuyến Châu 

Âu, 03 tuyến Mỹ & Châu Âu và 03 tuyến Châu phi) và 

xử lý hơn 40% lượng container xuất nhập khẩu của 

Việt Nam, đang đối mặt áp lực đặc biệt cấp bách. Nếu 

không đáp ứng các tiêu chuẩn phát thải mới, các cảng 

trong khu vực này có nguy cơ mất thị phần trung 

chuyển quốc tế, giảm năng lực cạnh tranh trong chuỗi 

cung ứng toàn cầu. 

Có khá nhiều nghiên cứu, báo cáo từ trong nước đến 

quốc tế đã đề xuất các giải pháp để thúc đẩy việc áp 

dụng các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính tại cảng. 

Dẫu vậy, theo khảo cứu và hiểu biết của chúng tôi, chưa 

có nghiên cứu nào tiếp cận vấn đề này dưới góc độ các 

mâu thuẫn mà cảng phải cân nhắc trong quá trình xem 

xét các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính.  

Dưới lăng kính của lý thuyết mâu thuẫn, bài nghiên 

cứu này thông qua phỏng vấn các doanh nghiệp cảng 

biển khu vực Vũng Tàu và đánh giá thực trạng để giải 

quyết hai vấn đề: i) hệ thống các mâu thuẫn trong quá 

trình ra quyết định áp dụng các biện pháp giảm phát 

thải khí nhà kính và ii) xác định các chiến lược để quản 

trị các mâu thuẫn này. 

2. Tổng quan nghiên cứu và cơ sở lý thuyết 

Trong lĩnh vực vận tải biển, tốc độ áp dụng các hoạt 

động giảm phát thải khí nhà kính còn rất chậm, nếu 

không có sự điều chỉnh thì khó đạt được mục tiêu Net 

Zero vào năm 2050 [6],[7].  

2.1. Tổng quan các nghiên cứu về đẩy nhanh việc áp 

dụng các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính tại 

Cảng biển 

2.1.1. Nghiên cứu quốc tế 

Giải pháp đầu tiên và cũng là một trong những giải 

pháp quan trọng nhất là quy định và chính sách. Có rất 

nhiều nghiên cứu đã đánh giá về hiệu quả của từng quy 
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định, chính sách trong thúc đẩy đối với giảm phát thải 

khí nhà kính nói chung hoặc đối với một biện pháp 

giảm thải cụ thể. Chẳng hạn, phân tích về tác động của 

hệ thống giao dịch các-bon [8] hay các quy định đơn 

phương và song phương [9] đối với giảm phát thải 

trong vận tải biển; tác động của trợ cấp chính phủ [10], 

[11] hay của chính sách ưu tiên cập cầu [12] đối với 

điện bờ; hiệu quả của trợ cấp [13] hay thỏa thuận khai 

thác [14] đối với phát triển vận tải đa phương thức, v.v. 

Rộng hơn, không chú trọng vào đánh giá một chính 

sách hay một biện pháp cụ thể, Lam và Notteboom [15] 

đã khảo sát, phân tích bốn cảng Singapore, Shanghai, 

Rotterdam, Antwerp cùng các công cụ quản lý mà các 

nước này sử dụng. Nhìn chung, các công cụ mà chính 

quyền cảng hoặc các cơ quan nhà nước có thể áp dụng 

khá đa dạng, thậm chí từ trước khi cấp phép khai thác 

cảng. Thông qua tổng quan 112 tài liệu, Alamoush và 

cộng sự [16] đã tổng hợp 5 nhóm biện pháp mà các cơ 

quan quản lý có thể áp dụng để thúc đẩy các cảng áp 

dụng các giải pháp giảm phát thải: quy định và tiêu 

chuẩn, giải pháp kinh tế, các thỏa thuận và cấp phép, 

phát triển năng lực và lập kế hoạch. Mỗi công cụ nhà 

nước có mức độ hiệu quả, phức tạp cũng như chi phí để 

triển khai khác nhau [17]. Không có đáp án chung cho 

mọi trường hợp nhưng linh hoạt và sử dụng tổng hợp 

các giải pháp được tin sẽ mang lại hiệu quả thúc đẩy tốt 

nhất [13], [16]. 

Ngoài việc đi thẳng vào phân tích chính sách, một số 

nghiên cứu đã tiếp cận theo hướng phân tích các rào 

cản để có hướng thúc đẩy toàn diện [18], [19]. Từ đó, 

các giải pháp để thúc đẩy việc giảm phát thải ở cảng 

được đề xuất, gồm: quy định, chính sách; phát triển 

năng lực, hỗ trợ kỹ thuật; chia sẻ thông tin; lập kế hoạch 

chiến lược; kiểm kê, giám sát, và báo cáo; tăng cường 

hợp tác; đòn bẩy tài chính và đầu tư; tập huấn đội ngũ 

lãnh đạo; cùng một số giải pháp khác như cân nhắc mô 

hình kinh doanh mới với đầu tư từ bên thứ ba; tạo hệ 

sinh thái công nghiệp [18]. 

Để tiếp cận vấn đề với góc độ đa chiều, một số 

nghiên cứu đi đánh giá các yếu tố tác động đến việc 

triển khai. Sornn-Friese và các công sự [20] sử dụng 

mô hình xác suất tuyến tính với dữ liệu từ 93 cảng lớn 

trên thế giới và xác nhận rằng mật độ dân cư quanh 

cảng, quy mô cảng, loại hình cảng container, cảng có 

chủ sở hữu nhà nước và cảng được quản lý theo mô 

hình chủ cảng có quan hệ tích cực đối với các vấn đề 

môi trường. Trong một nghiên cứu khác, đáp ứng kêu 

gọi tăng cường cơ sở lý thuyết trong các nghiên cứu về 

môi trường tại Cảng [15], [16], [21], [22] dựa trên lý 

thuyết khuếch tán đổi mới và lý thuyết thực thi, thực 

hiện hồi quy đa biến với mẫu 223 cảng từ 5 châu lục, 

cũng có xác thực tương tự rằng công cụ quản lý và 

chính sách có tác động tích cực đến việc áp dụng các 

giải pháp giảm phát thải khí nhà kính tại Cảng. Ngoài 

ra, mô hình quản lý cảng chủ (landlord port); cam kết 

và năng lực của lãnh đạo cảng; quan hệ chặt chẽ giữa 

cảng và các bên liên quan; nguồn lực và quy mô của 

cảng, loại hình cảng container và có chủ sở hữu nhà 

nước cũng có tác động tích cực đến việc triển khai các 

giải pháp. Do đó, bên cạnh ban hành các quy định, chính 

sách, cần xem xét thêm đến mô hình quản lý cảng, tăng 

cường nhận thức và cam kết của lãnh đạo các cấp và 

lãnh đạo cảng đối với việc giảm phát thải khí nhà kính; 

xây dựng quan hệ phối hợp giữa cảng và các bên liên 

quan, giữa các cơ quan quản lý; phát triển nguồn lực 

của cảng (cả về con người và tài chính); quan tâm và có 

chính sách hỗ trợ đối với các cảng vừa và nhỏ, các cảng 

tư nhân cũng như các cảng loại cảng khác như cảng 

tổng hợp, cảng khách, cảng hàng rời, v.v. 

2.1.2. Nghiên cứu trong nước 

Mỗi một quốc gia, khu vực đều có những đặc điểm 

riêng về chính trị, kinh tế, văn hóa - xã hội, trình độ công 

nghệ, pháp luật, và biện pháp thúc đẩy theo đó cũng 

cần có những điều chỉnh cho phù hợp với thực tế. Tuy 

nhiên, số lượng nghiên cứu hiện nay về giảm phát thải 

khí nhà kính tại cảng ở các nước đang phát triển vẫn 

còn khá hạn chế [19], [23]. 

Trong bối cảnh của Việt Nam, theo Roh và các cộng 

sự [24], mặc dù nhà nước đã có các chiến lược và định 

hướng phát triển hệ thống cảng biển, việc vẫn phải 

xoay xở với thị trường vận tải cạnh tranh trong khu vực 

và thiếu vốn để đầu tư vào các hoạt động dài hạn là rào 

cản chính cho việc triển khai các giải pháp bền vững. 

Chia sẻ cùng quan điểm này, Le và Nguyen [25] nhấn 

mạnh tầm quan trọng của việc thu hút nguồn vốn FDI 

hay các các nguồn vốn ODA cho phát triển và nâng cấp 

các cảng. Bên cạnh đó, cần đẩy mạnh sự phối hợp giữa 

hãng tàu, cảng và vận tải nội địa trong các hoạt động 

giảm phát thải; ban hành các luật, quy định về môi 

trường. Trong một nghiên cứu khác, thu hẹp trong giải 

pháp điện bờ, ngoài vấn đề vốn đầu tư, Le [26] đã chỉ 

ra rằng thiếu sự chuẩn hóa, nhất quán trong công nghệ 

là một rào cản. Ngoài ra, thiếu nhận thức của nhà đầu 
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tư và những bên liên quan (như khách hàng) về luật 

bảo vệ môi trường, những định hướng dài hạn của 

chính phủ, lợi ích của biện pháp cũng làm chậm việc 

triển khai. Do vậy, để thúc đẩy việc triển khai biện pháp 

điện bờ tại Việt Nam, [26] kết luận cần tăng hỗ trợ về 

kinh tế hoặc lợi ích của việc đầu tư; chuẩn hóa công 

nghệ; đơn giản hóa việc tiếp cận các quỹ hỗ trợ; có quy 

định chặt chẽ về vấn đề chất lượng không khí; nâng cao 

nhận thức về lợi ích của công nghệ cũng như các khía 

cạnh công nghệ của biện pháp. 

Nghiên cứu của Đặng [27] sau khi kiểm chứng một 

số yếu tố tác động đến phát triển cảng xanh ở Việt Nam 

cũng cho kết quả tương tự rằng các quy định luật pháp 

về môi trường, các chính sách khuyến khích về mặt 

kinh tế, sự hợp tác của các bên liên quan, lợi ích có được 

từ nâng cao giá trị thương hiệu có tác động tích cực đến 

việc triển khai, trong khi thiếu tiến bộ về mặt khoa học 

công nghệ và thiếu nhận thức về cảng xanh là rào cản. 

Từ đó một số kiến nghị được đưa ra với cơ quan chức 

năng, doanh nghiệp cảng biển và các bên liên quan. 

Theo một hướng tiếp cận khác, Pham và các cộng sự 

[28] đã dùng phương pháp Delphi thu thập ý kiến 

chuyên gia để tìm hiểu phương pháp quản lý không khí 

phù hợp cho nhóm cảng biển số 4, gồm các cảng biển 

Đồng Nai, Bình Dương, Bà Rịa - Vũng Tàu, TP. Hồ Chí 

Minh và Long An. Kết quả nghiên cứu cho thấy, trong 

giai đoạn hiện tại, các cơ quan quản lý nên ưu tiên triển 

khai nhóm giải pháp quản lý (quy hoạch cảng biển, điều 

phối và phân luồng giao thông, thiết lập khu vực kiểm 

soát khí thải, áp dụng giới hạn tốc độ tàu thuyền, tăng 

cường thanh tra, kiểm tra) cùng với nhóm giải pháp 

tuyên truyền (truyền thông, giáo dục, đào tạo). Việc tập 

trung vào hai nhóm giải pháp này được xem là phù hợp 

hơn so với việc áp dụng ngay các giải pháp kinh tế hay 

kỹ thuật, nhằm vừa đảm bảo mục tiêu định hướng dài 

hạn cho phát triển cảng biển, vừa tạo cơ sở để đề xuất 

và áp dụng các giải pháp kỹ thuật thích hợp trong 

tương lai. 

Bên cạnh các nghiên cứu khoa học, từ khía cạnh nhà 

nước, để hướng đến thực hiện cam kết tại COP26, Cục 

Hàng hải và Đường thủy Việt Nam [29] cũng đã đánh 

giá thực trạng hoạt động, hiện trạng chuyển đổi xanh 

trong lĩnh vực hàng hải, từ đó đề xuất ra 9 nhóm giải 

pháp, gồm: thiết lập khung pháp lý mạnh mẽ, hình 

thành các cơ chế khuyến khích, phát triển công nghệ và 

năng lượng tái tạo, xây dựng cơ sở hạ tầng hỗ trợ, thúc 

đầy hợp tác quốc tế, nâng cao nhận thức cộng đồng, 

khuyến khích đầu tư khu vực tư nhân, thúc đẩy hợp tác 

công tư (PPP), tăng cường giáo dục và đào tạo.  

Nhìn chung, ở bối cảnh quốc tế cũng như trong 

nước, có khá nhiều nghiên cứu đã chỉ ra cần làm gì để 

thúc đẩy việc áp dụng nhưng trong phạm vi hiểu biết 

và khảo cứu của chúng tôi, chưa có nghiên cứu nào giải 

quyết vấn đề làm như thế nào dù quá trình ra quyết 

định áp dụng hay không tiềm ẩn nhiều mâu thuẫn và 

nhiều nghiên cứu đã nhấn mạnh về tầm quan trọng của 

sự phối hợp hài hòa giữa các bên để triển khai thành 

công các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính [22], 

[27], [30], [31], [32], [33]. 

2.2. Lý thuyết mâu thuẫn (paradox theory)  

Mâu thuẫn là một khái niệm đã tồn tại lâu đời trong 

dòng chảy triết học của cả phương Đông lẫn phương 

Tây và vào cuối những năm 1980, những học giả về 

khoa học quản trị cũng thừa hưởng cách nhìn của triết 

học để nghiên cứu về tổ chức [34]. Theo đó, mâu thuẫn 

được hiểu là sự tồn tại đồng thời, dai dẳng theo thời 

gian của các mặt, yếu tố đối lập, trái ngược nhau nhưng 

lại có quan hệ tác động, liên hệ chặt chẽ với nhau. Ta 

không thể giải quyết dứt điểm mâu thuẫn mà chỉ có thể 

chấp nhận và tìm cách vận dụng mâu thuẫn để phát 

triển [34], [35]. 

Theo lý thuyết mâu thuẫn, trong một tổ chức hay hệ 

thống, luôn tồn tại tiềm ẩn nhiều mâu thuẫn như mâu 

thuẫn giữa hợp tác và kiểm soát, giữa cá nhân và tập 

thể, giữa linh hoạt và hiệu quả, giữa khám phá cái mới 

và khai thác cái sẵn có, giữa lợi nhuận và xã hội, v.v.. Khi 

tổ chức, hệ thống cần thay đổi, nhưng nguồn lực (con 

người, thời gian, ngân sách, v.v.) hạn hẹp, và đối mặt 

với nhiều luồng quan điểm, tư tưởng khác nhau, những 

mâu thuẫn này mới bộc lộ rõ hơn [35]. Để xác định, 

phân tích và hiểu về các mâu thuẫn, Smith và Lewis 

[35] phân mâu thuẫn thành 4 nhóm:  

 Mâu thuẫn về thực thi (performance paradoxes): 

các mâu thuẫn này xuất phát từ sự đa dạng, phức tạp 

của các bên liên quan, dẫn đến những mục tiêu và chiến 

lược cạnh tranh kể cả trong nội bộ tổ chức hay giữa các 

tổ chức với nhau; 

 Mâu thuẫn về tổ chức (organizing paradoxes): 

các mâu thuẫn này hiển lộ khi có các cách thức khác 

nhau để đạt được kết quả mong muốn. Một số mâu 
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thuẫn phổ biến trong nhóm này như hợp tác và cạnh 

tranh, chỉ đạo và phân quyền, tuân thủ và linh hoạt, v.v; 

 Mâu thuẫn về bản sắc (belonging paradoxes): 

mâu thuẫn này xoay quanh những căng thẳng về giá trị, 

vai trò và tư cách của thành viên trong một tổ chức và 

giữa các tổ chức khác nhau; 

 Mâu thuẫn về học hỏi (learning paradoxes): mâu 

thuẫn này được bộc lộ khi hệ thống cách tân, đổi mới 

và có mâu thuẫn giữa kế thừa hay loại bỏ những kiến 

thức, hiểu biết, hoạt động vận hành hiện tại của tổ chức. 

Ví dụ cho mâu thuẫn này là những căng thẳng liên quan 

đến thời gian và tốc độ thực hiện chuyển đổi, giữa đổi 

mới mang tính đột phá và đổi mới từng bước, giữa thay 

đổi theo từng giai đoạn và thay đổi liên tục. 

Đứng trước mâu thuẫn, cách các nhà lãnh đạo xử lý 

có thể quyết định số phận của một tổ chức, hệ thống 

[36]. Theo Smith và Lewis [35], khác với các lý thuyết 

tổ chức sơ khai hay lý thuyết tình huống, lý thuyết mâu 

thuẫn đặt câu hỏi làm thế nào tổ chức và nhà quản lý có 

thể xử lý đồng thời cả hai mặt (A và B) một cách hiệu 

quả (Bảng 1).

Bảng 1. Các cách tiếp cận để giải quyết mâu thuẫn trong tổ chức  [35]. 

 Các lý thuyết tổ 

chức sơ khai 

Lý thuyết tình huống 

 

Lý thuyết mâu thuẫn 

Cách tiếp cận đối với 

mâu thuẫn A và B 

A hay B? Trong tình huống nào, A hay B? Làm thế nào để có thể xử lý đồng 

thời cả A và B một cách hiệu quả? 

Giả định về nhận 

thức luận 

Cái tốt nhất sẽ thành 

công 

Sự phù hợp và nhất quán với 

môi trường bên trong và bên 

ngoài tạo nên thành công 

Mâu thuẫn là bản chất và nếu được 

khai thác có thể giúp đạt được 

hiệu suất cao nhất 

Đều là những siêu lý thuyết hướng đến quản lý xung 

đột, lý thuyết mâu thuẫn và lý thuyết các bên liên quan 

(stakeholder theory) bổ trợ lẫn nhau. Trong khi lý 

thuyết các bên liên quan đưa ra định hướng “cần làm 

gì”, lý thuyết mâu thuẫn đưa ra định hướng về cách 

thức “làm như thế nào” [37]. Trên quan điểm quản trị 

mâu thuẫn, một số chiến lược quản trị được đề cập, 

gồm: i) chấp nhận (accepting): chấp nhận rằng hai mặt 

đối lập này sẽ luôn luôn tồn tại; ii) tổng hợp 

(accommodating/ synthesis approach): đáp ứng, xem 

xét đồng thời cả hai mặt iii) lựa chọn, tách biệt 

(choosing/ splitting/ separation): có thể là tách biệt về 

không gian (spatial separation), lập những phòng ban, 

chỉ định cá nhân phụ trách từng mặt hoặc tách biệt về 

thời gian (temporal separation), tận dụng lý thuyết 

tình huống, chọn ưu tiên một trong hai mặt tại một thời 

điểm xác định, sau đó hoán đổi. Quản trị mâu thuẫn 

không cứng nhắc, mà là một hình thức cân bằng động, 

theo đó nhà lãnh đạo trên cơ sở chấp nhận sự mâu 

thuẫn, áp dụng linh động các chiến lược choosing và 

accommodating [35]. Để làm được điều này, trong khi 

ở thực tế, các tổ chức cần duy trì một chiến lược ổn 

định, Smith [38] giới thiệu mô hình ra quyết định động. 

Theo đó, các tổ chức cần xây dựng một chiến lược ổn 

định, trong đó lồng ghép cả hai mặt đối lập và trong 

điều hành, ngắn hay trung hạn, cần liên tục cân nhắc, 

lựa chọn luân phiên giữa hai mặt. Muốn vậy, ban lãnh 

đạo cần thực hiện tốt hoạt động phân tách 

(differentiating) qua bố trí nhân sự, đơn vị cụ thể cho 

từng mặt, so sánh và đánh giá thông tin từng mặt một 

cách độc lập, kết hợp với hoạt động tích hợp 

(integrating) tức chỉ định một đơn vị hay lãnh đạo có 

vai trò tích hợp, nhấn mạnh mục tiêu chung và điều 

phối để các đơn vị cùng nhau giải quyết vấn đề. 

Lý thuyết mâu thuẫn được cho là sẽ giúp tìm ra các 

giải pháp sáng tạo cho những thách thức phát triển bền 

vững nan giải nhất mà chúng ta đang đối mặt [39]. Một 

loạt các nghiên cứu về phát triển bền vững đã vận dụng 

góc nhìn của lý thuyết mâu thuẫn [40], [41], [42] song 

chưa có một nghiên cứu nào về giảm phát thải khí nhà 

kính tại cảng sử dụng lăng kính này dù sự khác biệt 

giữa các bên liên quan cũng đã được ít nhiều đề cập 

trong một số nghiên cứu [18], [43]. 

3. Phương pháp nghiên cứu 

Để hiểu rõ căng thẳng, mâu thuẫn trong quá trình 

cân nhắc các giải pháp, nghiên cứu này áp dụng 

phương pháp định tính. Phân tích định tính cho phép 

nhìn vào mạng lưới mối quan hệ trong bối cảnh hiện 

tại về giảm phát thải khí nhà kính ở hệ thống các cảng 

tại cảng biển Vũng tàu, tập trung vào ngôn ngữ, ý nghĩa, 

câu chuyện mà các lãnh đạo hay người quản lý, khai 
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thác cảng nói về, chứ không chỉ số liệu. Đây là phương 

pháp phổ biến trong các nghiên cứu về mâu thuẫn [35].  

Nghiên cứu thực hiện Phỏng vấn theo hình thức bán 

cấu trúc với 15 đại diện cảng trong Bảng 2. Đối tượng 

phỏng vấn được chọn theo phương pháp lấy mẫu theo 

mục đích (purposive sampling) nhằm đảm bảo việc lựa 

chọn người tham gia phù hợp và giúp nâng cao hiểu 

biết về hiện tượng nghiên cứu [44]. Tiêu chí lựa chọn 

người tham gia bao gồm: (a) có kinh nghiệm quản lý ít 

nhất 5 năm tại một bến cảng trong khu vực và (b) đã 

trực tiếp tham gia vào việc ra quyết định, cân nhắc hoặc 

triển khai các giải pháp xanh hoặc giảm phát thải khí 

nhà kính tại cảng c) có kiến thức thực tế về những mâu 

thuẫn mà các bến cảng phải đối mặt khi giảm phát thải 

khí nhà kính. Nghiên cứu sử dụng phương pháp phân 

tích chủ đề (thematic analysis) để phân tích dữ liệu 

định tính theo cách diễn dịch (deductive). 

Bảng 2. Thông tin chuyên gia tham gia phỏng vấn. 

Code Vị trí công 

tác 

Đơn vị Số năm 

kinh 

nghiệm 

PDI-A Ban giám đốc  14 

PDI-B Ban giám đốc  9 

PDI-C Ban giám đốc  6 

PDI-D Ban Giám đốc  23 

PDI-E Ban Giám đốc  21 

PDI-F Trưởng/ phó 

phòng  

Phòng Khai thác  12 

PDI-G - Phòng Kỹ thuật 14 

PDI-H - Phòng Quản lý 

kỹ thuật 

17 

PDI-I - Phòng Đối ngoại 13 

PDI-J - Phòng Sức khỏe, 

An toàn, An 

ninh, Môi trường 

8 

PDI-K - Phòng An toàn, 

Chất lượng 

7 

PDI-L - Ban Thực thi 

cảng xanh 

11 

PDI-M - Phòng Điều độ 12 

PDI-N - Phòng thương 

vụ 

17 

PDI-O - Phòng kinh 

doanh 

16 

 

4. Kết quả và thảo luận 

4.1. Những mâu thuẫn chính trong quá trình xem xét 

các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính tại cảng 

Phân tích nội dung phỏng vấn với các chuyên gia, 

xoay quanh các hoạt động giảm phát thải, cho thấy các 

bến cảng thường đối diện những mâu thuẫn liên quan 

đến Làm gì, Làm như thế nào, Ai làm và Khi nào làm 

trong quá trình cân nhắc có áp dụng hay không một 

biện pháp giảm phát thải khí nhà kính. 

4.1.1. Mâu thuẫn liên quan đến “Làm gì” 

Khi xem xét có nên làm hay không, các Cảng đứng 

trước một loạt các cân nhắc: liệu giải pháp tác động thế 

nào đến tính cạnh tranh của cảng, có phù hợp với trông 

đợi của các bên liên quan trong và ngoài cảng hay 

không, và lợi ích của giải pháp mang lại. 

Liên quan đến cạnh tranh, mặc dù giảm phát thải 

khí nhà kính là “xu thế thị trường và mang tính cấp 

thiết” (PDI-E), là “định hướng không thể tránh khỏi và 

mang lại lợi ích bền vững cho cảng và cộng đồng trong 

việc góp phần vào nỗ lực chung của Việt Nam và thế 

giới trong ứng phó biến đổi khí hậu” (PDI-B), đầu tư 

vào công nghệ xanh có thể giúp “thu hút hãng tàu” 

(PDI-C), “nếu không thực hiện phát thải bằng 0 năm 

2050, Cảng sẽ không cạnh tranh được và không đủ điều 

kiện tham gia chuỗi cung ứng xanh toàn cầu” (PDI-D) 

nhưng ngược lại, các cảng hiện đang trong môi trường 

cạnh tranh về năng suất và chi phí. Đầu tư vào công 

nghệ xanh sẽ làm tăng chi phí (và có thể làm giảm sức 

cạnh tranh của cảng; đặc biệt, khi không có sự thống 

nhất, áp dụng đồng bộ cấp vùng hoặc cấp quốc gia 

(PDI-B, PDI-G).  

Ở cấp độ hệ thống, cảng đứng trước nhiều mục tiêu 

và ưu tiên khác nhau của các bên liên quan. Trong khi 

nhà nước nhấn mạnh mục tiêu phát triển bền vững, 

mục tiêu của cảng lại là tăng sản lượng, giải phóng tàu 

nhanh, thu hồi vốn đầu tư nhanh và hãng tàu cũng 

quan tâm hơn đến tối ưu hóa chi phí và thời gian quay 

vòng (PDI-B, PDI-G). Với những cảng định hướng hình 

thành, phát triển thành cảng trung chuyển quốc tế, hệ 

sinh thái của cảng càng trở nên phức tạp hơn do nhiều 

bên tương tác trong quản lý, vận hành, khai thác cảng, 

hạ tầng sau cảng và chuỗi cung ứng [45]. Trong nội bộ, 

ban lãnh đạo cũng đối diện với những mâu thuẫn 

tương tự khi các đơn vị trực thuộc có những ưu tiên 

khác nhau. Trong khi phòng ban kỹ thuật/môi trường 
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muốn đẩy mạnh công nghệ xanh, áp dụng nhanh, đồng 

bộ các giải pháp, các phòng ban vận hành, khai thác, 

kinh doanh đặt câu hỏi liệu biện pháp này có ảnh 

hưởng đến năng suất và chi phí không vì bên cạnh phí 

lắp đặt, mua sắm, còn có chi phí vận hành, bảo trì, đào 

tạo, v.v.; phòng tài chính lại quan tâm đến hiệu quả đầu 

tư và nguồn vốn thực hiện (PDI-B, PDI-M).  

Khi cân nhắc làm hay không, nhiều cảng cũng đề cập 

sự cân nhắc giữa lợi ích môi trường và kinh tế. Kết quả 

này phù hợp với những nghiên cứu trước đây khi cho 

rằng chi phí đầu tư cao hay hiệu quả đầu tư chưa rõ 

ràng là những rào cản đối với việc triển khai các dự án 

giảm phát thải khí nhà kính ở cảng. Xét giải pháp đèn 

LED (sử dụng công nghệ Điốt phát quang để phát sáng. 

Có nhiều ưu điểm như tiết kiệm điện năng, tuổi thọ cao, 

so với các loại dèn truyền thống như đèn sợi đốt hay 

đèn huỳnh quang), một giải pháp được áp dụng phổ 

biến, hầu hết các cảng đều nhận xét rằng ít có mâu 

thuẫn khi xem xét giải pháp này. Lý do chi phí đầu tư 

ban đầu không được đề cập, thay vào đó các cảng đưa 

ra là “giải pháp này có nhiều ưu điểm” (PDI-F), “mang 

lại nhiều lợi ích, cả về kinh tế và môi trường” (PDI-I). 

Trong một ví dụ khác, khi bàn về các dự án tách lọc và 

hấp thụ các-bon hay và năng lượng tái tạo, vấn đề tranh 

luận nổi bật được các cảng nêu ra khi nói về các biện 

pháp này là “hiệu quả của dự án đầu tư” (PDI-G), “chi 

phí đầu tư và vận hành cao…nhưng hiện tại, giá tín chỉ 

các-bon hoặc các cơ chế khuyến khích chưa đủ hấp dẫn 

để bù đắp chi phí khổng lồ của các dự án này” (PDI-B). 

“sự đồng thuận giữa các phòng ban về mục tiêu giảm 

phát thải khí nhà kính nhìn chung ở mức cao, đặc biệt 

trong các dự án cải thiện hiệu suất năng lượng, tối ưu 

quy trình khai thác” (PDI-O) 

Nhìn chung, những mâu thuẫn trên làm ban lãnh 

đạo đứng trước cân nhắc cảng nên làm gì, không nên 

làm gì, trong sự xem xét đến mục tiêu và chiến lược của 

tổ chức, đối chiếu với lý thuyết mâu thuẫn, đây là 

những mâu thuẫn về thực thi mà cảng phải đối diện. 

4.1.2. Mâu thuẫn liên quan đến “Làm như thế nào” 

Các cảng trong khi xem xét các giải pháp cũng phải 

giải quyết nhiều mâu thuẫn liên quan đến “Làm như 

thế nào”. Trước hết, do sự giới hạn về hạ tầng (cơ sở 

vật chất, cơ sở hạ tầng phục vụ chuyển đổi số) và nguồn 

lực của cảng (tài lực, thời gian, nhân lực), cũng như sự 

đa dạng về công nghệ, các Cảng cần cân nhắc để lựa 

chọn phần mềm, phương án triển khai phù hợp, hạn 

chế ảnh hưởng đến khai thác hiện tại. Ví dụ trong 

trường hợp điện hóa thiết bị, Cảng suy xét nên chọn 

loại công nghệ pin, sạc, yêu cầu kỹ thuật nào thì phù 

hợp, “Làm thế nào để các thiết bị điện hóa tích hợp hiệu 

quả vào hệ thống quản lý vận hành của cảng? Làm thế 

nào để quản lý tải điện hiệu quả trên lưới điện của cảng, 

tránh quá tải khi nhiều thiết bị sử dụng cùng lúc? Có 

nên tích hợp nguồn năng lượng tái tạo (điện mặt trời)?; 

Đội ngũ kỹ thuật có đủ năng lực để bảo trì và sửa chữa 

các thiết bị điện/lai hybrid phức tạp không? Cần đào 

tạo gì? ” (PDI-B). “Quá trình ra quyết định cần xem xét 

đồng thời yếu tố kỹ thuật, chi phí, tiêu chuẩn môi 

trường và khả năng tích hợp với hệ thống hiện có... tiêu 

chuẩn kỹ thuật cụ thể cần áp dụng để đảm bảo tính khả 

thi và hiệu quả lâu dài.” (PDI-O). Với điện bờ, dù lắp đặt 

điện bờ là “cấp thiết .. theo yêu cầu của các khách hàng 

là công ty đa quốc gia như Nike .. các tranh luận nổ ra 

do việc ứng dụng tại Việt Nam còn quá hạn chế, chi phí 

đầu tư lớn, các định chế pháp luật khuyến khích đầu tư 

chưa rõ ràng, tình hình hạ tầng tại bến chưa đảm bảo 

và nhu cầu tàu thuyền sử dụng điện bờ quá thấp so với 

kỳ vọng thực tế” (PDI-E). “Độ tin cậy của cộng nghệ 

hiện đại; kỹ thuật cao chưa đồng bộ với hạ tầng” là 

những vấn đề phải cân nhắc (PDI-L). Ngay đối với giải 

pháp thị trường các-bon, dù muốn triển khai nhưng 

theo (PDI-K) nhiều cảng cũng không hiểu rõ hoạt động 

nào sẽ được công nhận tín chỉ các-bon để đầu tư vì 

chưa có một hướng dẫn cụ thể.  

Một vấn đề cụ thể khác trong làm như thế nào mà 

nhiều biện pháp đối mặt là phối hợp vì liên quan đến 

nhiều tổ chức, đơn vị. Một ví dụ điển hình là việc chia 

sẻ thông tin, dữ liệu giữa các bên[46]. “Tranh luận lớn 

nhất trong quá trình thực hiện kiểm kê khí nhà kính 

không nằm ở ý chí thực hiện, mà là ở khả năng thu thập 

dữ liệu đáng tin cậy và sự hiểu biết đồng đều giữa các 

bên.” (PDI-A). Tương tự, trong chuyển đổi số, “Cần 

đồng thuận trong cách chia sẻ thông tin, số liệu.” (PDI-

H) và an ninh mạng, an toàn thông tin. Vấn đề phối hợp 

khá điển hình trong những giải pháp liên quan đến 

nhiều bên như kết nối, đồng bộ thông tin, dữ liệu và bảo 

đảm an ninh mạng trong chuyển đổi số, phối hợp đưa 

tàu cập cầu đúng giờ và giải phóng tàu nhanh, phối hợp 

trong vận tải đa phương thức [46], v.v. 

Tóm lại, ngay cả khi đã xác định mục tiêu giảm phát 

thải và hoạt động cần làm, do sự hạn chế về hạ tầng và 

nguồn lực, sự đa dạng công nghệ, cùng sự tham gia của 

nhiều bên liên quan, cảng đối diện với rất nhiều cách 
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thức triển khai, đối chiếu với lý thuyết mâu thuẫn, đây 

là mâu thuẫn về tổ chức. 

4.1.3. Mâu thuẫn liên quan đến “Ai làm” 

Do phí đầu tư ban đầu, vận hành và bảo dưỡng của 

một số biện pháp rất cao, vấn đề về phân chia trách 

nhiệm, rủi ro, chi phí giữa các bên cũng được đề cập. 

Lấy minh họa khi nói về biện pháp năng lượng tái tạo, 

“vốn đầu tư sẽ của cảng hay nhà thầu” (PDI-C). Nếu nhà 

thầu bỏ vốn như một nhà đầu tư, cảng sẽ trả phí sử 

dụng điện hoặc mua lại dịch vụ theo hợp đồng dài hạn 

và nhà thầu thu hồi vốn từ việc bán điện/dịch vụ cho 

cảng. Tương tự, với điện hóa thiết bị, PDI-B băn khoăn 

“Ai sẽ chịu trách nhiệm bảo trì các thiết bị mới? Nếu 

thuê ngoài, chi phí sẽ được phân bổ thế nào?..Lợi ích từ 

việc giảm chi phí nhiên liệu và giảm phát thải sẽ được 

phân chia như thế nào giữa cảng và các bên liên quan 

khác? Ai sẽ gánh rủi ro tài chính khi công nghệ không 

đạt kỳ vọng hoặc chi phí vận hành cao (hơn dự tính)”.  

Sự bất đồng liên quan ai thực hiện còn xảy ra khi 

phải xác định rõ trách nhiệm trong quá trình triển khai 

giải pháp giữa các bên liên quan như “Ban giám đốc, 

phòng ban chức năng của cảng, đơn vị thuê kho bãi, các 

công ty vận tải, cơ quan nhà nước, nhà cung cấp phần 

mềm” (PDI-M).   

Đối chiếu với khung lý thuyết mâu thuẫn, mâu 

thuẫn này là mâu thuẫn bản sắc vì liên quan đến vai trò, 

trách nhiệm của các bên liên quan đến việc triển khai 

giải pháp.  

4.1.4. Mâu thuẫn liên quan đến “Khi nào làm” 

Các cảng cũng cân nhắc hàng loạt mâu thuẫn liên 

quan đến thời điểm (khi nào làm) và tốc độ triển khai 

(nên đầu tư đồng bộ một lần, hay theo từng giai đoạn, 

đầu tư thí điểm, đầu tư cuốn chiếu) do: 

i) yếu tố nguồn vốn. “Một số phòng ban ưu tiên áp 

dụng (tích hợp tiêu chí phát phải trong mua sắm) sớm 

để đáp ứng yêu cầu quốc tế và nâng cao hình ảnh cảng, 

trong khi một số khác lo ngại chi phí đầu tư ban đầu 

cao, tác động đến tiến độ các dự án khác” (PDI-O). 

“Vòng đời của các thiết bị cảng là dài hạn, việc thay thế 

toàn bộ đội xe, thiết bị trước khi hết vòng đời là một bài 

toán kinh tế hết sức khó khăn… hay tại sao phải bỏ một 

số tiền lớn ngay bây giờ để thay thế đèn LED trong khi 

hệ thống đèn cũ vẫn đang hoạt động được” … (PDI-N); 

ii) sự lo sợ tác động đến khai thác. “liệu thời gian 

ngừng hoạt động để thay thế/nâng cấp thiết bị có ảnh 

hưởng lớn đến lịch trình khai thác không?” (PDI-B). 

“phải cân nhắc vừa xây dựng giải pháp tự động mới vừa 

duy trì hoạt động bình thường” (PDI-D); 

iii) sự chưa tương thích của cơ sở hạ tầng hiện tại. 

“Việc điện hóa thiết bị có cần đồng bộ với các dự án mở 

rộng/nâng cấp cơ sở hạ tầng khác không? Cơ sở hạ 

tầng điện hiện có của cảng có đủ đáp ứng nhu cầu năng 

lượng tăng thêm cho các thiết bị điện hóa không?” 

(PDI-B); 

iv) sự không chắc chắn và rủi ro của công nghệ. Một 

số bên muốn triển khai điện hóa từ từ để “đợi công 

nghệ hoàn thiện hơn và chi phí giảm xuống” (PDI-B), 

hoặc “chờ đợi chính sách hỗ trợ hoặc các cảng khác áp 

dụng trước mới làm theo” (PDI-M); 

v) sự khác biệt trong lộ trình của các bên liên quan. 

Thời điểm và tốc độ triển khai, theo (PDI-M) là “điểm 

có nhiều tranh luận nhất, vì liên quan đến ngân sách, hạ 

tầng công nghệ thông tin hiện tại, cũng như mức độ sẵn 

sàng của bên có liên quan (doanh nghiệp vận tải, v.v.). 

Hiện tại, các dự án, lộ trình và giải pháp chưa đồng 

bộ từ các nguồn, các cấp khác nhau (PDI-F). Quyết định 

thời điểm nào thực hiện rất quan trọng nhằm đảm bảo 

hài hoà các mục tiêu của các bên (PDI- I).  

Tất cả những mâu thuẫn trên kia, đều xoay quanh 

vấn đề thời gian, sự mâu thuẫn giữa thực tế hiện tại và 

yêu cầu của giải pháp trong tương lai. Đây là nhóm mâu 

thuẫn về học hỏi theo mô hình của Smith và Lewis [35].  

Hình 1 tóm lược bốn mâu thuẫn trong quá trình cân 

nhắc các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính. Đây lần 

lượt là bốn nhóm mâu thuẫn chính của lý thuyết mâu 

thuẫn.
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Hình 1: Một số mâu thuẫn trong quá trình cân nhắc các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính tại cảng. 

4.2. Giải pháp để quản trị mâu thuẫn 

Tập trung vào các giải pháp để quản trị mâu thuẫn, 

nghiên cứu cho thấy có một số nhóm giải pháp chính, 

gồm: Giải pháp về chiến lược, giải pháp về quản lý, giải 

pháp về quy định, chính sách, và giải pháp về công 

nghệ. 

4.2.1. Giải pháp về chiến lược  

Trước rất nhiều mâu thuẫn về thực thi, bản sắc và 

học hỏi đều liên quan đến việc thiếu thống nhất, phối 

hợp hoặc thậm chí là cạnh tranh giữa các đơn vị trong 

cảng, giữa các cảng hoặc giữa cảng và các bên liên quan, 

nhiều chuyên gia đã nhấn mạnh về giải pháp chiến 

lược. “Các Bên liên quan tham gia dự án cần thiết lập 

được mục tiêu chung và rõ ràng” (PDI-B). Rõ ràng việc 

giảm phát thải khí nhà kính và đạt tiêu chí môi trường 

của cảng mang lại lợi ích cho nhiều bên, không chỉ cá 

nhân cảng mà các doanh nghiệp xuất khẩu, doanh 

nghiệp logistics cũng có thể hưởng lợi từ đó. Các bên 

liên quan cần cùng có một cái nhìn tổng thể, thống nhất 

chiến lược lâu dài. Việc ban hành chiến lược với các lộ 

trình rõ ràng không những giúp các bên có thể chủ 

động phối hợp mà còn là cơ sở để thu hút các khoản 

đầu tư, thúc đẩy hợp tác quốc tế, hợp tác công tư, trao 

đổi kinh nghiệm, đào tạo, v.v. tương thích, bổ trợ tốt 

cho việc triển khai. “Mục tiêu phát thải ròng bằng 0 vào 

năm 2050 là thách thức lớn nhưng hoàn toàn khả thi 

nếu có lộ trình cụ thể, hỗ trợ chính sách kịp thời và sự 

chung tay của tất cả các bên liên quan” (PDI-O). Đối 

sánh với lý thuyết mâu thuẫn, việc ban hành các chiến 

lược trong đó phần mục tiêu có lồng ghép mục tiêu 

phát triển bền vững hay giảm phát thải khí nhà kính là 

một thực hành của việc chấp nhận sự tồn tại và tích hợp 

các mặt đối lập.  

Chi tiết vào chiến lược, “lựa chọn giải pháp và thời 

điển triển khai là yếu tố quan trọng” (PDI-D). Có những 

biện pháp giảm phát thải khí nhà kính đáp ứng đồng 

thời cả hai mục tiêu kinh tế và môi trường 

(accommodating) như đèn LED, tự động hóa, số hóa, và 

có những biện pháp có thể hỗ trợ về mặt môi trường 

nhưng hiệu quả kinh tế/ đầu tư chưa rõ ràng như sử 

dụng năng lượng tái tạo, nhiên liệu thay thế, v.v.. Căn 

cứ vào thực tế nguồn lực, cơ sở hạ tầng, công nghệ của 

quốc gia, của khu vực, của cảng mà trong ngắn và trung 

hạn, các cấp lãnh đạo có thể linh hoạt lựa chọn biện 

pháp phù hợp, lập kế hoạch, lộ trình cụ thể, trong sự 

theo đuổi mục tiêu dài hạn. Lấy ví dụ trong trường hợp 

nguồn lực còn hạn chế, các cảng có thể cân nhắc “kết 

hợp giữa giải pháp ngắn hạn (tiết kiệm năng lượng, tối 

ưu vận hành), trung hạn (đầu tư thiết bị hiện đại, điện 
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hóa phương tiện), và dài hạn (chuyển đổi nhiên liệu 

sạch, ứng dụng công nghệ hấp thụ – lưu trữ các-bon)” 

(PDI-M).  

Như vậy, xây dựng chiến lược, lộ trình rõ ràng có thể 

giải quyết những mâu thuẫn liên quan đến Làm gì, Ai 

làm, Khi nào làm trên cơ sở chấp nhận, tích hợp và tách 

biệt về mặt thời gian các mặt đối lập. 

4.2.2. Giải pháp về quản lý 

Song song với thiết kế chiến lược, hoàn thiện quản 

lý ở mọi cấp độ, lĩnh vực liên quan để đảm bảo triển 

khai thành công chiến lược là rất quan trọng. Lấy ví dụ 

ở cấp độ đơn vị khai thác bến cảng, nếu ban lãnh đạo 

thực hành tốt việc tích hợp (integrating) như thể hiện 

cam kết cao đối với hoạt động giảm phát thải, cân nhắc 

đến cả kinh tế và môi trường trong các quyết định của 

mình, thường đề cập và nhấn mạnh về vấn đề môi 

trường trong các cuộc họp, trong xây dựng văn hóa của 

cảng, cần thiết thì “lập một đầu mối điều phối liên 

phòng ban với vai trò rõ ràng để dẫn dắt chiến lược 

giảm phát thải” (PDI-A); đồng thời thực hành tốt việc 

tách biệt (spatial separation) như phân rõ trách nhiệm, 

thiết lập cơ chế phối hợp nội bộ rõ ràng (gắn trách 

nhiệm môi trường vào KPI) (PDI-G) thì sẽ tạo được sự 

đồng thuận, phối hợp tốt giữa các đơn vị, thúc đẩy đạt 

mục tiêu Net Zero. Một sự phân công không rõ ràng 

theo Smith [38] có thể dẫn đến việc “cha chung không 

ai khóc” và một trong hai mặt đối lập có thể bị bỏ qua. 

Tương tự vậy, ở cấp độ quốc gia, vai trò dẫn dắt của 

nhà nước rất quan trọng (PDI-J). Cần một tổ chức để 

điều phối chung hoạt động phối hợp giữa các cảng 

trong khu vực [46]. Cần định rõ trách nhiệm của các cơ 

quan nhà nước như Bộ Giao thông vận tải (nay là Bộ 

xây dựng), Bộ Tài nguyên và Môi trường (nay là Bộ 

Nông nghiệp và Môi trường), Bộ Công Thương và các 

cơ quan liên quan trong triển khai lộ trình chuyển đổi 

xanh trong lĩnh vực hàng hải, tránh chồng chéo và bỏ 

trống trách nhiệm. Ngoài ra, cần tạo điều kiện, có thể 

thông qua phát triển hoạt động của các diễn đàn, tổ 

chức, hiệp hội để đại diện các cảng biển, hãng tàu, 

doanh nghiệp vận tải có thể trao đổi, “nắm bắt được 

nhu cầu phát triển của nhau, thậm chí tương hỗ hoặc 

hợp tác khi cảng triển khai các dự án hướng đến phát 

thải khí nhà kính, cũng như các cảng có thể chia sẻ kinh 

nghiệm cùng nhau, phối hợp và thậm chí hợp tác trong 

các lĩnh vực có thể để triển khai kế hoạch chung” (PDI-

I). 

Bên cạnh kiện toàn cơ cấu tổ chức, phát triển con 

người, gồm cả nhân sự quản lý và chuyên trách, cùng 

văn hóa doanh nghiệp cũng là một khía cạnh quan 

trọng trong quản lý, đảm bảo tư duy tổng hợp, bền 

vững, dù tách biệt trong lĩnh vực, phạm vi phụ trách. 

Ban lãnh đạo cảng có hiểu biết đầy đủ về các giải pháp 

giảm phát thải sẽ đóng vai trò như những nhân tố thúc 

đẩy sự thay đổi trong tổ chức. Nâng cao chất lượng 

nguồn nhân lực là nền tảng để thúc đẩy sự phản biện 

nhưng phối hợp giữa các cá nhân, đơn vị, giúp triển 

khai thành công các dự án giảm phát thải.  

Nhìn chung, hoàn thiện quản lý ở mọi cấp, mọi lĩnh 

vực, thực hành nhuần nhuyễn việc tích hợp và tách biệt 

trong phụ trách vấn đề môi trường, có thể giải quyết 

những mâu thuẫn liên quan đến Làm gì, Làm như thế 

nào, và Ai làm. 

4.2.3. Giải pháp về quy định, chính sách 

Quy định, thể chế và chính sách là một giải pháp 

quan trọng được các cảng đề cập giúp quản trị các mâu 

thuẫn. Trước hết, các quy định, tiêu chuẩn kỹ thuật rõ 

ràng, với hướng dẫn triển khai cụ thể sẽ giúp các bên 

liên quan giảm đáng kể mâu thuẫn vì có thể thống nhất 

mục tiêu cũng như cách thức triển khai, phối hợp, thời 

gian thực hiện các giải pháp. “Một bộ tiêu chuẩn quốc 

gia về môi trường chung hoặc hệ thống chỉ tiêu xếp 

hạng cảng xanh toàn quốc, sẽ tạo sức ép đồng đều và 

thúc đẩy sự phối hợp.” (PDI-G). Việt Nam cần xây dựng 

hệ thống tiêu chuẩn quốc gia (TCVN) và quy chuẩn kỹ 

thuật quốc gia (QCVN) về các công nghệ và thiết bị phục 

vụ cho chuyển đổi xanh trong lĩnh vực hàng hải, như 

tiêu chuẩn hệ thống cấp điện bờ, đo kiểm phát thải tàu 

biển, tiêu chí cảng biển xanh, v.v. Tiêu chí về phát thải 

khí nhà kính cần được kết hợp chặt chẽ trong quá trình 

hoàn thiện pháp luật Việt Nam, từ quy chuẩn đầu tư 

đến đấu thầu, và khai thác cảng. Đặc biệt cấp bách, Việt 

Nam cần nhanh có quy định cụ thể và hướng dẫn về đo 

lường, báo cáo và thẩm định (MRV) phát thải khí nhà 

kính vì đây là nền tảng để tính toán, đánh giá các hoạt 

động giảm phát thải khí nhà kính.  

Trong nhóm này, các chính sách liên quan đến tài 

chính hay khuyến khích đầu tư đóng một vai trò quan 

trọng. Nếu có chính sách rõ ràng về thủ tục cấp phép 

năng lượng tái tạo, chính sách bán điện, quyền lợi đối 

với Cảng xanh hóa trước lộ trình qui định của nhà 

nước, chính sách miễn, giảm thuế nhập khẩu các 

phương tiện, thiết bị phục vụ chuyển đổi xanh, hỗ trợ 
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dòng vốn ưu tiên đầu tư (PDI-C), v.v. sẽ giúp các cảng 

nhìn rõ cơ hội đầu tư, giảm mâu thuẫn giữa kinh tế và 

môi trường, liên quan đến mâu thuẫn thực thi. Chính 

sách hỗ trợ về phí, lệ phí rõ ràng, có thể thúc đẩy sự hợp 

tác giữa cảng và hãng tàu trong hợp tác triển khai các 

giải pháp.  

Nhìn chung, hệ thống pháp lý và chính sách mạnh 

mẽ, được xây dựng trên cơ sở đánh giá tác động tổng 

hợp, có thời gian áp dụng, đối tượng, phạm vi áp dụng 

rõ ràng là nền tảng để giải quyết các mâu thuẫn về Làm 

gì, Làm như thế nào, Ai làm, và Khi nào làm, giúp thúc 

đẩy cảng và các bên liên quan triển khai giải pháp giảm 

phát thải khí nhà kính. 

4.2.4. Giải pháp về công nghệ 

Cần thiết có những nghiên cứu, thử nghiệm, đánh 

giá đa chiều về đa dạng các biện pháp giảm phát thải 

khí nhà kính  trong điều kiện của nhóm cảng Việt Nam 

nói chung và cảng biển Vũng Tàu nói riêng để có những 

khuyến nghị về công nghệ hoặc chuỗi các công nghệ 

phù hợp, những điều chỉnh, lưu ý trong triển khai. “Cần 

có nhiều phương án, với dữ liệu rõ ràng về tổng chi phí 

(không chỉ mua sắm mà cả vận hành, bảo trì, vòng đời) 

và lợi ích (giảm phát thải, giảm tiếng ồn, tiết kiệm nhiên 

liệu) để minh chứng tính khả thi và hiệu quả kinh tế, xã 

hội dài hạn.” (PDI-B). Lấy ví dụ trong trường hợp điện 

hóa, “ việc chuyển từ hệ thống cẩu chạy Diesel sang hệ 

thống của điện đòi hỏi chi phí đầu tư rất lớn. Tuy nhiên, 

việc sử dụng cẩu điện tự động mang lại nhiều lợi ích 

trong quá trình số hóa (ứng dụng hệ thống quản lý 

cảng), mang lại cho khách hàng trải nghiệp chất lượng 

dịch vụ cao hơn, tăng hiệu suất khai thác cảng dẫn đến 

đảm bảo khả năng khấu hao trang thiết bị.” (PDI-E). 

Những đánh giá, thông tin về các biện pháp giảm phát 

thải khí nhà kính cần được tổng hợp, chia sẻ một cách 

đầy đủ và tin cậy, giúp các cảng tiếp cận dễ dàng và đầy 

đủ đến các thông tin cần thiết, giảm thiểu mâu thuẫn 

liên quan đến Làm gì, Làm như thế nào, và Khi nào làm 

trong quá trình xem xét ra quyết định. 

Ngoài ra, để hỗ trợ cho giải pháp quản lý, thúc đẩy 

sự phối hợp, cũng như để đảm bảo sự công khai, minh 

bạch và thống nhất trong chia sẻ dữ liệu, cần xây dựng 

cơ sở dữ liệu số chuyên ngành, nền tảng công nghệ số 

có khả năng mở rộng, cho phép tích hợp, trong khi vẫn 

đảm bảo tính an toàn, bảo mật của hệ thống. Xây dựng 

“hạ tầng mềm”, cho phép kết nối, đồng bộ dữ liệu với 

mạng một cửa quốc gia, hải quan điện tử, thuế, đầu tư 

và các phần mềm quản lý của doanh nghiệp cảng, hãng 

tàu container, trung tâm logistics, cảng cạn,…là một 

mũi tên trúng nhiều đích [45],[46]; do vậy, cần ưu tiên 

thực hiện, đặc biệt với nhóm cảng định hướng trở 

thành cảng trung chuyển và muốn giữ một vị thế nhất 

định trong chuỗi cung ứng toàn cầu.  

Trên cơ sở những thảo luận ở 4.1 và 4.2, Hình 2 

trình bày một cái nhìn tổng thể về những mâu thuẫn 

chính trong quá trình cân nhắc các giải pháp giảm phát 

thải khí nhà kính và giải pháp để quản trị chúng. Những 

nguyên nhân dẫn đến mâu thuẫn chính cũng được hệ 

thống lại, giúp thấy rõ sự tương quan với giải pháp 

được đưa ra. 
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Hình 2. Các mâu thuẫn chính trong xem xét các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính ở cảng  

và giải pháp để quản trị mâu thuẫn.

5. Kết luận 

Giảm phát thải khí nhà kính, hướng đến Net zero 

không chỉ là cam kết suông mà là vấn đề cấp thiết các 

cảng biển Việt Nam nói chung và cảng biển Vũng Tàu 

nói riêng cần triển khai để có thể đảm bảo thị phần và 

sự phát triển bền vững trong xu hướng xanh hóa 

đang diễn ra toàn cầu. Dẫu vậy, khi xem xét các giải 

pháp giảm phát thải khí nhà kính, dưới lăng kính của 

lý thuyết mâu thuẫn, nghiên cứu này đã chỉ ra, bất kể 

là giải pháp nào, ban lãnh đạo cũng đứng trước bốn 

cân nhắc chính. Thứ nhất, mâu thuẫn về “Làm gì” xuất 

phát từ sự giằng co giữa mục tiêu cạnh tranh – chi phí 

và yêu cầu bền vững, giữa kỳ vọng của các bên liên 

quan và chiến lược nội bộ của cảng. Thứ hai, mâu 

thuẫn về “Làm như thế nào” do những hạn chế về hạ 

tầng, nguồn lực, sự đa dạng công nghệ và yêu cầu phối 

hợp phức tạp giữa nhiều tổ chức, khiến các cảng phải 

cân nhắc kỹ phương án triển khai. Thứ ba, mâu thuẫn 

về “Ai làm” liên quan đến việc phân chia vai trò, trách 

nhiệm, rủi ro và chi phí giữa cảng, nhà thầu, khách 

hàng và cơ quan quản lý, đặc biệt với các giải pháp đòi 

hỏi vốn đầu tư lớn. Cuối cùng, mâu thuẫn về “Khi nào 

làm” do sự khác biệt trong ưu tiên về thời điểm, tốc 

độ triển khai, mức độ sẵn sàng về hạ tầng – công nghệ, 

cũng như sự không chắc chắn của công nghệ và chính 

sách. Bốn nhóm mâu thuẫn này cho thấy việc lựa 

chọn và ra quyết định triển khai các biện pháp giảm 

phát thải tại cảng rất phức tạp, không chỉ phụ thuộc 

vào mục tiêu và ưu tiên chiến lược, mà còn bị chi phối 

bởi hạn chế về chi phí và nguồn lực, năng lực tổ chức, 

sự phân định vai trò giữa các bên liên quan, cũng như 

mức độ sẵn sàng về hạ tầng – công nghệ và lộ trình 

phát triển của nhà nước và các bên liên quan. 

Nghiên cứu cũng nêu ra bốn nhóm giải pháp 

chính, để giải quyết vấn đề cần làm như thế nào để 

giảm thiểu mâu thuẫn trong quá trình xem xét, hướng 

đến thúc đẩy việc áp dụng các giải pháp giảm phát 

thải khí nhà kính tại cảng. Một, giải pháp về chiến 

lược. Cần xây dựng chiến lược và lộ trình rõ ràng, 

thống nhất mục tiêu chung từ cấp quốc gia, đến 

ngành, nội bộ cảng để làm cơ sở phối hợp, thu hút đầu 

tư và hợp tác (bao gồm cả trao đổi kinh nghiệm, đào 

tạo). Trong chiến lược cần phân loại biện pháp theo 

ngắn, trung, và dài hạn tùy nguồn lực và hạ tầng (ví 

dụ: đẩy mạnh tiết kiệm năng lượng, tự động hóa và số 

hóa trong ngắn hạn; điện hóa thiết bị hoàn toàn trong 
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trung hạn; triển khai nhiên liệu sạch, thu giữ các-bon 

trong dài hạn), đồng thời chỉ rõ tiêu chí lựa chọn và 

thời điểm triển khai. Hai, giải pháp về quản lý. Hoàn 

thiện cơ cấu, cơ chế quản lý ở mọi cấp: thiết lập đầu 

mối điều phối liên phòng ban, phân định trách nhiệm 

rõ ràng (gắn KPI môi trường), phát triển năng lực 

nhân sự quản lý và chuyên trách, xây dựng văn hóa 

doanh nghiệp ủng hộ mục tiêu bền vững. Ở cấp quốc 

gia cần có tổ chức điều phối vùng/khu vực để thúc 

đẩy trao đổi, phối hợp, tránh chồng chéo hoặc bỏ 

trống trách nhiệm. Ba, giải pháp về quy định, chính 

sách. Cần nhanh chóng ban hành tiêu chuẩn, quy 

chuẩn kỹ thuật và hướng dẫn MRV (đo lường - báo 

cáo - thẩm định) rõ ràng; thiết lập hệ thống tiêu chí, 

tiêu chuẩn cảng xanh để tạo áp lực, động lực đồng 

đều. Xây dựng hệ thống pháp lý minh bạch, các chính 

sách khuyến khích tài chính, cơ chế chia sẻ rủi ro để 

giảm rào cản chi phí và tăng tính hấp dẫn đầu tư. Bốn, 

giải pháp về công nghệ. Thúc đẩy nghiên cứu - thử 

nghiệm - đánh giá đa chiều các công nghệ phù hợp với 

điều kiện cảng Việt Nam (bao gồm đánh giá tổng chi 

phí vòng đời: mua sắm, vận hành, bảo trì; và lợi ích 

môi trường-xã hội lâu dài). Thực hiện thí điểm, so 

sánh phương án, công bố dữ liệu minh bạch để chứng 

minh tính khả thi kinh tế - môi trường. Đẩy mạnh xây 

dựng hạ tầng số ngành, đảm bảo khả năng mở rộng, 

kết nối các bên, an ninh-bảo mật, hỗ trợ hiệu quả cho 

công tác quản lý, phối hợp và ra quyết định. 

Kết quả của nghiên cứu này có ý nghĩa cả về mặt 

lý thuyết và thực tiễn. Về mặt lý thuyết, nghiên cứu 

này là nghiên cứu tiên phong, giúp mở rộng ứng dụng 

lý thuyết mâu thuẫn trong giảm phát thải ở cảng biển, 

đặt nền tảng để xây dựng các mô hình lý thuyết và 

kiểm định thực nghiệm trong tương lai. Về mặt thực 

tiễn, nghiên cứu đã cung cấp toàn diện các giải pháp 

giúp kiểm soát mâu thuẫn, là cơ sở để các cơ quan 

quản lý và các cảng linh hoạt trong xây dựng chiến 

lược và triển khai thành công chiến lược, đạt mục tiêu 

về giảm phát thải khí nhà kính. Kết quả nghiên cứu 

không chỉ áp dụng trong khu vực cảng biển Vũng Tàu 

mà có thể mở rộng ra toàn quốc do đặc điểm tương 

đồng trong quản lý và khai thác các cảng.  

Tuy vậy, cũng như mọi nghiên cứu khác, nghiên 

cứu này không tránh khỏi những hạn chế nhất định. 

Do số lượng mẫu hạn chế, nghiên cứu này chưa thể đi 

kiểm chứng mối quan hệ giữa mâu thuẫn và mức độ 

áp dụng của biện pháp cụ thể. Xây dựng thang đo tin 

cậy để lượng hóa mâu thuẫn và mở rộng phạm vi 

khảo sát để chứng minh mối quan hệ này là hướng đi 

cho nghiên cứu trong tương lai. Bên cạnh phỏng vấn 

tổ chức quản lý, khai thác cảng, nghiên cứu trong 

tương lai cũng có thể mở rộng đối tượng phỏng vấn 

sang hãng tàu, các công ty cung ứng giải pháp 

logistics, vận tải bộ, các cơ quan quản lý và nhà nghiên 

cứu để có dữ liệu đa chiều. 
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